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ABSTRAKT, KLÍČOVÁ SLOVA 
 
ABSTRAKT 
Práce je zaměřená na vývoj vidlicových osmiválcových motorů společnosti BMW, vyrábě-
ných pro sériové, sportovní i závodní vozy. V první části je historie značky BMW a vliv sou-
časné legislativy, technika motorů a jejich značení. V druhé části je chronologický přehled 
vývoje motorů. U motorů v práci jsou zmíněna zajímavá technická řešení, výkonnostní pa-
rametry a použití. Vybrané motory jsou srovnány se soudobou konkurencí. 
KLÍČOVÁ SLOVA 
BMW, osmiválcový motor, technika, přehled vývoje, specifikace motorů, charakteristiky 
motorů 
ABSTRACT 
This bachelor’s thesis incorporates development of BMW Vee-type eight cylinder engines, 
made for normal, sports and race cars. In the first part there is history of BMW company and 
effect of legislation of the day, engine technology and their labelling. In the second part there 
is overview of engine development in chronological order. Interesting technical solutions, 
power output and applications are mentioned in engines part. Chosen engines are comprised 
with competition of the day.  
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Společnost BMW je v současné době silným hráčem na trhu s automobily nejen v Evropě, ale 
i na dalších kontinentech. Důkazem toho jsou nejrůznější průzkumy a články, ale také vysoký 
obrat i zisk. Stánky BMW také patří k nejsledovanějším na automobilových veletrzích ve 
Frankfurtu a v Ženevě. 
Společnost BMW nabízí celou škálu vozidel pro různé zákazníky. Od malého BMW řady 1 až 
po velké limuzíny řady 7, od malých SUV řady X1 po velká sportovní SUV řady X6. Tyto 
různě zaměřené vozy si samozřejmě žádají různé motory. Proto pro malé vozy je vyráběna 
široká řada čtyřválcových a šestiválcových motorů. Od letošního roku jsou v nabídce také 
tříválcové motory. U všech těchto motorů lze vybírat mezi zážehovými i vznětovými varian-
tami. Pro prostřední skupinu vozů se přidávají i větší vidlicové osmiválcové motory 
a nakonec pro největší vozidla je v současné nabídce i vidlicový dvanáctiválcový motor. 
Nedílnou součástí BMW je i divize BMW M, která se zabývá výrobou sportovně laděných 
modelů. Tyto snadno poznáme podle emblému M na masce chladiče a na víku kufru. Modely 
BMW M bývají vždy vrcholem řady a jsou vybaveny motorem speciálně vyvinutým pro ten 
jednotlivý model. BMW M3 je jeden z nejúspěšnějších a neznámějších modelů pocházejících 
od této divize. 
Cílem společnosti BMW je nabídnout zákazníkovi jedinečné jízdní vlastnosti a spolehlivost. 






HISTORIE ZNAČKY BMW A VLIV SOUČASNÉ LEGISLATIVY 
 
 1 HISTORIE ZNAČKY BMW A POŽADAVKY SOUČASNÉ LE-
GISLATIVY 
Pro kapitoly historie a vlivu současné legislativy je čerpáno ze zdrojů [1], [2], [3]. 
Karl Rapp v roce 1913 založil Rapp Motorenwerke v Oberwiesenfeld. Jeho společnost pozdě-
ji byla subdodavatelem leteckých motorů V12 pro firmu Austro-Daimler, která neměla mož-
nost tyto motory sama vyrábět. Jako dohled na výrobu byl poslán Franz Josef Popp. Ten však 
jen nedohlížel, ale časem se i aktivně podílel na řízení společnosti. Nakonec se dostane 
do vedení firmy, kde setrvá až do roku 1942, kdy jej donutí rezignovat nacistický režim. Dne 
21. července 1917 se Rapp Motorenwerke přejmenovává na Bayerische Motoren Werke 
GmbH. 
V blízkosti Rapp Motorenwerke sídlila společnost Gustava Otta Otto-Flugzeugwerke, se kte-
rým měla kontrakt na výrobu čtyřválcových leteckých motorů. Firma Gustava Otta je v roce 
1916 koupena společenstvím firmy MAN AG a několika bank. Později v březnu 1916 je 
na základě zakoupené firmy založena společnost Bayerische Flugzeugwerke (dále zkráceně 
BFW). Společnost BMW následně v roce 1922 převzala BFW. 
BMW se skládala ze společností, které se zabývaly výrobou leteckých motorů z počátku do-
dávanými převážně pro armády. Po první světové válce však bylo v Německu zbrojení výraz-
ně omezeno a tak se firma začala úspěšně věnovat vývoji motocyklů. Ve dvacátých letech 
byla sice výroba leteckých motorů obnovena, ale ne v takové míře jako před válkou. 
V roce 1928 koupilo BMW automobilku Dixi z Eisenachu, která tehdy vyráběla vozy 
v licenci britské Austin Seven. Díky tomu, že BMW zakoupilo zaběhlou výrobu, ušetřilo tak 
na nákladech na vývoj, které by tehdy pro automobilku byly investicí s nejistým výsledkem. 
V následujícím roce BMW uvedlo první vůz pod svou značkou, a to model 3/15 PS DA 2 
s čtyřválcovým motorem o výkonu 11kW. Prvním vozem vlastní konstrukce byl model 3/20 
PS se stejným čtyřválcovým motorem, nezávislým zavěšením předních kol. Během tří let se 
postavilo 7215 vozů. 
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V dalších letech přišly první šestiválcové motory, které se objevily v automobilech řady 300. 
Tato řada také přinesla umístění motoru vpředu, hnaná zadní kola a typický chladič se dvěma 
ledvinami, což je pro automobilku typickým znakem dodnes. 
Během druhé světové války šla výroba automobilů do útlumu na úkor leteckých motorů pro 
německou armádu. Po válce byla továrna v Eisenachu převzata sovětskou Autovelo později 
EMW. Mnichovská továrna je v podstatě rozebrána, protože byla součástí válečných reparací. 
V roce 1951 byl představen první poválečný automobil BMW 501 a tři roky poté BMW 502, 
který měl první osmiválcový motor M502. Tento motor se v různých modifikacích objevoval 
v dalších modelech. Přestože tyto modely znamenaly pro automobilku úspěch, na konci 
50. let byla firma ve velké ztrátě a málem došlo ke koupi konkurenční firmou Daimler Benz 
AG. 
 
Obrázek 2 - BMW 501 s prvním osmiválcovým motorem BMW [2] 
V roce 1961 je představeno BMW 1500, které je označováno jako ,,New Class”. Dalšími mo-
dely, které vyšly v rámci této řady, byly 1600, 1800 a 2000, které byly pojmenovány podle 
objemu motoru. Těchto vozů se prodalo přes 850 000 kusů. 
Rokem 1968 započalo označování generací modelů automobilů E00, tedy písmenem 
a dvoucifernou číslicí. Dnešní generace automobilů pokračují od F00. 
Později v sedmdesátých letech se objevilo i řazení vlastních modelů do tříd, které se v téměř 
nezměněné podobě používá dodnes. Vozy řady 3 jsou vozy střední třídy, vozy řady 5 jsou 
vyšší střední třída a nejvyšší řadou je řada 7. Pro sportovní kupé se používá označení řady 6. 
Během dalších let vznikly i řady, které měly zástupce např. jen v rámci jedné generace, např. 
řada 8 nebo řady, které se objevily výrazně později než původní rozdělení, např. řada 1. 
V roce 1972 byla založena firma BMW Motorsport GmbH, která vyvíjela sportovní verze jak 
motorů, tak celých vozů. Prvním vozem z její produkce bylo BMW 3.0 CSL, který podával 
vynikající sportovní výkony. První sportovním BMW M určeným do běžného provozu bylo 
BMW Motorsport 530i, uvedené v roce 1974. V roce 1978 bylo představeno BMW M1, jedi-










Obrázek 3 – závodní BMW 3.0 CSL (vlevo) a BMW M1 (vpravo) [7] [8] 
První novodobý motor V8 byl představen roku 1992 ve vozech řady 5 a 7 a později také 
v italském voze De Tomaso Guarà. Další osmiválcové motory se objevovaly a stále objevují 
ve vozech řad 5, 6 a 7 a jsou propůjčovány některým koncernovým vozům. 
Nejen BMW se musí vyrovnávat a přizpůsobovat požadavkům trhu. Na začátku vývoje spalo-
vacích motorů se vliv na životní prostředí nebral příliš vážně zejména proto, že jednak auto-
mobilů nebylo tolik a také toho nebylo tolik známo o vlivu na prostředí. Vývoj motorů ovliv-
ňují různé aspekty. Po válce tomu byly nedostupnost materiálů a paliva, dnes tomu jsou poža-
davky na plnění emisních norem a finanční omezení. 
V roce 1986 se BMW společně s dalšími evropskými výrobci připojila k projektu PROME-
THEUS, který si mimo jiné dává za cíl snížit vliv automobilů na životní prostředí. BMW se 
v rámci snížení dopadu na životní prostředí věnovalo i alternativním palivům jako jsou zemní 
plyn, vodík, metanol nebo elektřina. 
 
Obrázek 4 - BMW 320 na dřevoplyn (vlevo) a BMW E68 HydroGen 7 na vodík (vpravo) [9] 
[10] 
V současné době jsou emisní spaliny v Evropské Unii regulovány prostřednictvím EURO 
normy a ve Spojených státech federálním zákonem Clean Air Act. Obě dohody si berou za cíl 
mimo jiné snížení emisí oxidu uhelnatého, oxidů dusíku, uhlovodíků a pevných částic. Proti 
vysokým emisím se automobilky rozhodly bojovat pomocí katalyzátorů, recirkulací spalin, 
snižování objemu (downsizing) a s tím i snižování počtu válců, přeplňování a dalších technik. 
U všech motorů se v poslední generaci objevilo přeplňování. BMW má několik dalších pro-
gramů a technik, které napomáhají snížení emisí. Jsou jimi například, BMW EfficientDyna-
mics, která zahrnuje celou skupinu technik jako automatický start stop systém, rekuperaci 
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lovací motory s elektromotory. Tato kombinace pohonu má snižovat spotřebu a emise o při-
bližně 15%. 
BMW F04 ActiveHybrid7 a ActiveHybrid7L používaly před face-liftem motor N63B44 
a elektromotor poskytující 15 kW výkonu a 210 Nm točivého momentu, který je umístěn me-
zi motor a převodovku. Elektromotor při brzdění díky rekuperaci dobíjí baterie. Oproti nehyb-
ridnímu modelu F02 750i a 750Li se emise CO2 snížily z 266 g/km na 219 g/km a spotřeba 
klesla ze 14 l / 100 km na 12 l / 100 km a to i přesto, že hybridní vůz váží díky bateriím o 
100 kg více. Poprvé zde byla funkce automatického start stop systému. [11] [12] [13] 
 








 2 ZNAČENÍ MOTORŮ 
V práci se často vyskytují kódy motorů BMW, proto jsou níže uvedeny významy značení. 
BMW ve svém značení od poslední světové války provedlo celkem asi 3 zásadní změny 
a mnoho malých. 
Z počátku měly všechny motory označení M a číslo od 300 do 339. V roce 1945 však bylo 
obsazeno už označení 335, a tak se tímto způsobem značily jen motory odvozené 
od dvoulitrového šestiválce. Další změna nastala v roce 1945, kdy se měly motory 
a podvozky značit čísly 500 – 539 a karoserie 540 – 599. Po roce 1957 se tohoto číslování 
drží už jen projekty velkých vozidel a malým a středním vozům jsou vyhrazena čísla 100 
a výše. Velká změna poté přišla v roce 1963, kdy se motory začaly značit M00 a projekty vo-
zů E00. Poslední změna ve značení nastala v roce 1980. Protože spousta různých motorů měla 
stejné označení z předcházejícího systému značení (1963 – 1980), byla těm starším dána za 
označení hvězdička. [9] 
Značení od roku 1980 je následující. Označení motoru pro automobil se skládá ze šesti částí, 
např. S62B50. [15] 
 První písmeno 
o M – motory bez Valvetronic 
o N – motory s Valvetronic 
o S – motory pro sportovní BMW M 
o P – motory pro závodní vozy 
 První číslice v prvním dvojčíslí (od roku 1990) 
o 1, 4 – 4 válce 
o 2, 3, 5 – 6 válců 
o 6 – 8 válců 
o 7 – 12 válců 
o 8 – 10 válců 
 Druhá číslice v prvním dvojčíslí 
o Vývojový stupeň 
 Druhé písmeno 
o B – zážehový motor 
o D – vznětový motor 
 Druhé dvojčíslí 
o Objem motoru v decilitrech 
 Doplňková značka (dříve se objevovala za prvním dvojčíslím, např. M64TUB44) 
o TU - ,,technical update“ – změna technických parametrů oproti verzi bez 
doplňku. Typicky například přidání VANOS nebo Valvetronic u starších 
motorů 
o S – verze s maximálním výkonem 
o T, O, M, U, k – sestupně verze s nižšími výkony 
o Pokud je na konci číslo větší než 0, jedná se o modernizovanou verzi před-









Uvedený motor S62B50 je tedy zážehový motor určený pro sportovní vozy BMW M, má 
8 válců a objem 5 litrů. 
Pro novější značení například N52B30O1. Jedná se o řadový zážehový šestiválec 
s Valvetronic o objemu 3,0 litru. Je to třetí nejvýkonnější verze a již prodělala modernizaci. 
Minulý rok byly představeny tříválcové motory, které opět přináší změnu ve značení. Jedná se 
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 3 TECHNIKA MOTORŮ BMW 
Dnešní motory mají vyšší výkon, točivý moment, účinnost a lepší parametry, než jejich o 
30 let staří předchůdci. Velký podíl na tom má zpřesňování výroby, ale také příchod moder-
ních technik, jako jsou variabilní časování a zdvih ventilů, elektronické řídící jednotky a další. 
 
3.1 VANOS 
VANOS je zkratka německého Variable Nockenwellen Steuerung. Jedná se o techniku, kterou 
používá elektronická řídící jednotka motoru pro variabilní časování ventilů [18]. Cílem VA-
NOSu je snížit spotřebu a emise, ale také dodávat výkon a točivý moment, kdy je potřeba. 
Dále bude psáno pouze VANOS, ale je myšlena elektronická řídící jednotka vybavená techni-
kou VANOS. Samotná regulace probíhá kombinací hydraulického a mechanického řízení. 
Existuje ve dvou variantách - single a double. Místo označení double VANOS se lze často 
setkat s Bi-VANOS. První varianta se dnes již nevyrábí a naposledy byla použita na motoru 
M63TUB44 ve voze Range Rover. V osmiválcových motorech BMW se VANOS používá 
od motorů M62TU (single) a S62 (double). [19] [20]   
Single VANOS ovládá pouze sací vačkovou hřídel v závislosti na otáčkách motoru a poloze 
plynového pedálu. V nízkých (volnoběžných) otáčkách, se sací ventily otevírají později, což 
zajišťuje klidný chod a stabilní otáčky a při rozjezdu dostatek točivého momentu. Ve středním 
pásmu otáček se sací ventily otevírají později a tím se podpoří recirkulace spalin ve spalova-
cích prostorech. Ve vysokých otáčkách se otevírají ventily zase o něco později, a tak má mo-
tor nejvyšší výkon. Single VANOS dokáže takto regulovat sací vačku pouze ve dvou místech 
v rozsahu otáček, proto rozdělení na nízké, střední a vysoké otáčky. Druhá generace single 
VANOS dokázala regulovat časování ventilů plynule. [18] [19] [21] 
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Double VANOS dokáže ovládat i vačku ovládající výfukové ventily, díky tomu má výraznější 
vliv na emise a spotřebu. Na rozdíl od první generace single verze dokáže double regulovat 
časování plynule a ne pouze ve dvou krocích. Rozsahy změn časování se liší podle potřeb 
jednotlivých modelů motorů [23]. Double VANOS ovládá i množství recirkulovaných spalin 
v rámci sacího traktu (ang. zkratka EGR jako exhaust gas recirculation), což napomáhá při 
studených startech rychleji zahřát katalyzátor na jeho pracovní teplotu a tím snížit emise. [18] 
[19] 
 
Obrázek 7 – Modernější jednotka VANOS bez pouzder s drážkováním. (1) – plochy hydraulic-
kého rotoru, (2) – vtok oleje do komory 1, (3) – komora 1, (4) – komora 2, (5) – vtok 
do komory 2 [24] 
Variabilní časování používají snad všichni současní výrobci motorů. Honda má VTEC, Toyo-
ta VVT-i, Ford VCT, Mitsubishi MIVEC. [25] 
 
3.2 VALVETRONIC 
Valvetronic se stará se o variabilní zdvih sacích ventilů, a tak plní funkci škrticí klapky. Škrti-
cí klapka je stále v motorech přítomna a je aktivní pouze v případě poruchy systému Valve-
tronic, nebo při startování. Valvetronic spolupracuje s variabilním časováním VANOS. Dále, 
tak napomáhá snížení spotřeby a emisí škodlivin, ale i nahradit ztráty vzniklé turbulentním 
prouděním vzduchu skrz škrticí klapku. V současné době je v produkci třetí generace, která 
reguluje zdvih od 0,18 mm do 9,7 mm. Změna zdvihu od minimálního na maximální trvá 
300ms. Systém snižuje spotřebu až o 10%. [26] [27] 
Systém variabilního zdvihu se poprvé objevil v motoru N42B18 v BMW E46 316ti Compact. 










Obrázek 8 - detail na uspořádání ventilového rozvodu s variabilním zdvihem ventilů Valve-
tronic [26] 
Valvetronic řídí zdvih pomocí elektrického krokového motoru se šnekem na výstupu, který 
dále pomocí ozubeného kola ovládá hřídel s excentrem. Excentr vychyluje mezivahadlo a 
od velikosti jeho vychýlení se odvíjí velikost zdvihu. Mezivahadlo vrací zpět pružina. Vlastní 
pohyb ventilu zajišťuje samotná vačka. [26] [27] 
 
Obrázek 9 - popis jednotlivých částí mechanismu Valvetronic [26] 
Techniku variabilního zdvihu používají také ostatní výrobci. Například Nissan jako VVEL, 
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3.3 PŘÍPRAVA SMĚSI 
Pro kapitolu Příprava směsi je čerpáno ze zdroje [9]. 
Poválečné motory používaly k přípravě směsi především karburátory. Dle požadovaného vý-
konu motoru se používaly buď jeden, nebo dva karburátory. Pro malé motory (typicky 
do 1 litru objemu) se po 2. světové válce používaly karburátory značek Bing, Amal a Solex. 
Pro velké šestiválcové motory se používaly karburátory Solex. Karburátor stejné značky se 
objevil i v prvním osmiválcovém motoru M502 v roce 1954, jeho další verze však dostaly dva 
karburátory Zenith. 
Prvním motorem se vstřikováním byl v roce 1969 čtyřválcový M15* ve voze BMW 2000tii. 
Jednalo se o mechanicky řízené vstřikování Kugelfischer PL 04. Prvním elektronicky řízeným 
vstřikováním byl vybaven motor M20* v roce 1971, který používal systém D-Jetronic 
od společnosti Bosch. Tato firma dodávala a dodává řídící jednotky a systémy vstřikování pro 
většinu motorů, jinak BMW používá systémy společnosti Siemens nebo i vlastní výroby. 
Prototyp osmiválcového motoru M09* z roku 1967 používal jeden karburátor DVG Quadra-
jet. Další prototypy M27* a M36* používaly už vstřikování paliva. První sériově vyráběné 
osmiválce M60 byly vybaveny elektronickým vstřikováním Bosch DME a stejně je tomu i 
u dalších generací. 
Vlastnímu způsobu vstřikování je věnována technika zvaná High Precision Injection (zkráce-
ně HPI).  HPI řídí počet a načasování vstřiků v závislosti na zatížení motoru, pracovní teplotě 
a tlaku ve válci. Pro vstřikování jsou použity piezoelektrické vstřikovací trysky. Díky tomuto 
typu trysek lze provést několik vstřiků za jeden sací takt, protože jeden vstřik proběhne za 
0,27 ms. HPI zajišťuje přesným vstřikováním dobré prohoření směsi a díky ochlazování spa-
lovacího prostoru při přímém vstřikování je možno volit vyšší kompresní poměr. Tento způ-
sob vstřiku se používá mimo jiné i v nových osmiválcových motorech. [29] 
Zde se také projevil tlak na ekonomii provozu. Po roce 1976, kdy byly přijaty přísnější emisní 
normy, a také po stoupajícím zájmu o nižší spotřebu, musely systémy pro přípravu směsi pro-
jít změnami. Do roku 1973 dostačovalo lepší nastavení karburátorů a později se požadavkům 
trhu vyhovělo pomocí mechanických a elektronických vstřikování.  
 
3.4 PŘEPLŇOVÁNÍ 
Pro kapitolu přeplňování je čerpáno ze zdrojů [9], [28], [30]. 
Přeplňování se používá pro zvýšení výkonu a točivého momentu, ale také pro snížení emisí 
a spotřeby. 
BMW u svých motorů používá pro přeplňování turbodmychadla, a to jak u zážehových tak 
i u vznětových motorů. Používá jedno, nebo dvě turbodmychadla. Dvě turbodmychadla na-
jdou většinou uplatnění u motorů se dvěma řadami válců. 
U prvního přeplňovaného motoru M31* (BMW 2002 turbo) se použilo jednoduché turbo 
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v jejich zapojení. Dvě stejně velká turbodmychadla v paralelním zapojení se používají pro 
motory do V. Tato technika se vyskytuje například u motoru S63. [31] 
Pro vznětové motory používá BMW dvou, nebo i více různě velkých turbodmychadel zapoje-
ných do série. Blíže k motoru je menší a dále od něj je větší. V nižších otáčkách zabírá menší 
turbodmychadlo, protože nepotřebuje tolik energie pro roztočení. Ve vyšších otáčkách se po-
stupně připojí i velké turbodmychadlo. Tento způsob přeplňování se používá u vznětového 
motoru N57. 
Nově je však tento systém dvou turbodmychadel nahrazován jedním twin scroll turbod-
mychadlem. Twin scroll turbodmychadlo má dvě vstupní spirály, kdy každou z nich pohání 
zplodiny z poloviny válců. To má i pozitivní vliv na reakci turbodmychadla na sešlápnutí ply-
nového pedálu. Tento typ turbodmychadla lze nalézt u motoru N55 nebo S63. 
 
Obrázek 10 - twinscroll turbodmychadlo [32] 
 
3.5 MATERIÁLY 
Základním materiálem pro motory bývala v meziválečném období většinou šedá litina. Tyto 
motory jsou však velice těžké a také špatně vedou teplo. Po druhé světové válce začala spo-
lečnost BMW používat na výrobu bloku i hlavy válců lehkou hliníkovou slitinu. Hliníkové 
slitiny se používají i na dnešní motory. Dnes jsou však tyto slitiny s vyšším obsahem hliníku 
používány jen v prostoru válců a na dalších místech, kde je potřeba dosáhnout vyšší tuhosti. 
Na další části bloku se používá například elektron, což je slitina hořčíku, hliníku, mědi 
a dalších prvků a je velice lehká. Jeden z konkrétních materiálů je například elektron AJ-62 
určený pro vysokotlaké lití. Na povlakování válců se používají materiály jako Nikasil nebo 
Alusil. Jedná se směsi niklu a karbidu křemičitého, resp. hliníku a křemíku. Dnes se bloky 
motorů vyrábí celé z Alusilové slitiny. Přesto, že je Alusil poměrně pevná a tuhá slitina, není 
přímo vhodný pro použití na stěnách válců. „Vložky válců“ jsou vyrobeny honováním Alusi-
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Vačkové hřídele motorů S65 a S85 jsou vyrobeny z tvárné litiny GGG-60. Kliková hřídel 
u modernizované verze motoru N63 je z oceli C38. [24] [35] 
Ojnice bývaly vyráběny kováním z ocelí. Některé motory mají pro nižší hmotnost ojnice vy-
robené ze slinutých materiálů. Sací trakt je často u atmosférických motorů vyroben z plastu, 
protože na něj nejsou kladeny velké pevnostní nároky. U závodních vozů je většinou plast 






OSMIVÁLCOVÉ MOTORY BMW 
 
 4 OSMIVÁLCOVÉ MOTORY BMW 
Vývoj osmiválcového motoru začal v době, kdy BMW chtělo vstoupit na trh s velkými vozy 
a bylo potřeba postavit motor pro BMW 501, které bylo větší a těžší než auta, která BMW 
vyrábělo před 2. světovou válkou. 
 
4.1 MOTORY M500 DO ROKU 1966 
Pro kapitolu Motory M500 do roku 1966 je čerpáno ze zdrojů [9], [36]. 
 
4.1.1 M502 
První prototyp osmiválcového motoru byl M502a s rozvodem OHV. Jeho dvě řady válců sví-
raly úhel 60° po vzoru tehdejších prototypů motorů V6. Díky velké rozteči mezi válci bylo 
možné použít netradiční upořádání ventilů. V rámci válce tvořily dva ventily písmeno V a to 
v rovině rovnoběžné s rovinou hlavy. Podobné řešení bylo použito i v motoru pro vůz Lancia 
Aurelia v roce 1950. Spalovací prostor měl tvar polokoule a v hlavě byla použita jedna vač-
ková hřídel. 
 
Obrázek 11 - detaily na ventilový rozvod motoru M502a, ventily do V v rovině rovnoběžné 
s osou klikové hřídele [9] 
Druhý prototyp M502b z roku 1951 měl mezi řadami válců 90° a stal se základem pro pozděj-
ší verze, které se dostaly do produkce. Ve verzi se čtyřmi karburátory měl výkon 112 kW. 
Na druhou stranu by byla sériová výroba se čtyřmi karburátory velice drahá. 
Pro další vývoj byly ze Spojených států zakoupeny dva osmiválcové motory, které se tehdy 
dostávaly do produkce. Jednalo se o motory DeSoto a modernější Oldsmobile Rocket. Všech-
ny důležité části však byly vyrobené z litiny a BMW si dalo za cíl udělat motor co nejlehčí, 
konkrétněji se přiblížit hmotnosti šestiválce M337, který vážil 170 kg. Díky použití hliníko-
vých slitin na blok motoru hlavu válců se podařilo dosáhnout hmotnosti 200 kg. [9] 
Ve verzi M502c se zvýšil objem z 2,44 litru na 2,6 litru a později na 3,0 litru ve verzi M502d. 
Dva poslední prototypy, M502e a M502f, se již dostaly do produkce. Sériová verze nesla ná-
zev M502/1. 
Motor se objevil v roce 1954 v BMW 502. Pro nižší model BMW 501 se vyráběla verze 
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kon 75 kW při 4800 min-1 a točivý moment 184 Nm při 2500 min-1. Pohyb vačky zajišťoval 
dvouřadý řetěz. Pro přípravu paliva byl použit jeden dvoukomorový karburátor Solex 30 
PAAI. Sací trakt byl upraven a každá komora dopravovala směs do 4 válců, vždy dva krajní 
a dva prostřední na protější straně. Přesto se však nedařilo zajistit každému válci stejně boha-
tou směs ani po zahřátí pomocí částečné recirkulace spalin. 
V roce 1961 byl výkon použitím většího karburátoru Zenith 32 NDIX a zvýšením kompresní-
ho poměru na 7,5:1 navýšen na 82 kW u silnější verze a 75 kW u slabší. Motory byly poté 
použity v modelech 2.6 Luxus a 2.6. 
Přestože byl motor již ve výrobě, BMW dále pracovalo na jeho zdokonalení. Prototyp M502g 
v roce 1956 využíval vyměnitelné vložky válců, což mělo zajistit možnost dalšího zvýšení 
výkonu. Vývoj byl však zastaven ve prospěch prototypů na bází M506aS/aSS. Na prototypu 
M502h BMW testovalo přímé napojení převodovky na blok motoru. Pro Talbot vznikla spe-
ciální verze M502/4 se dvěma karburátory a upraveným sacím traktem, která měla výkon 
93 kW. V letech 1963 – 64 byl také na zkoušku tento motor se dvěma karburátory osazen 
do BMW 1800. Po několika testech byl však tento projekt zastaven. 
 
Obrázek 12 - rozdíl sacího traktu mezi M502/1 (vlevo) a M502/4 (vpravo) [9] 
 
4.1.2 M506 
Při vývoji M502, který měl během vývoje 2,6 a 3,0 litru, začal i vývoj většího motoru M506a 
s objemem 3,2 litru. Finální verze M506/1 měla proti M502 větší vrtání, 82 mm oproti 
74 mm, a také byly zvětšeny průměry ventilů. Po těchto úpravách měl motor s jedním karbu-
rátorem Zenith 32 NDIX výkon 89 kW při 4800 min-1, do sériové výroby se dostal v roce 
1955. Později v roce 1961 byl motoru zvýšen kompresní poměr na 9,0:1 a byl osazen větším 
karburátorem Zenith 36 NDIX. Tím bylo dosaženo výkonu 104 kW při 5400 min-1. Tato 
upravená verze nesla označení M506/140. I tento motor byl na testování osazen do BMW 
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BMW potřebovalo však ještě větší výkon pro zamýšlené sportovní kupé. V roce 1955 vzniklo 
několik prototypů. Na M506aS byla upravena vačka, sací ventily byly ještě zvětšeny 
na 40 mm a nový výfukový systém. Tento motor měl výkon 97 kW. Jiné úpravy nesl 
M506aSS. Měl dva dvoukomorové karburátory a zvětšené výfukové ventily o 2 mm na 38 
mm, což stačilo na 104 kW. V roce 1956 byl testován i model pod označením M506b, který 
měl zvýšený objem až na 3,5 litru a jeden dvoukomorový karburátor. M506b dosahoval vý-
konu 98 kW. Ani jeden z těchto prototypů se však do produkce nedostal, protože úpravy byly 





Lancia Lancia BMW BMW BMW 
Model  Type 300 Type 300b Flaminia Flaminia 
2.5 GT 
2600L 502 3.2 3200L 
Rok  1951 1954 1957 1962 1961 1955 1961 










V6 V6 V8 V8 V8 
Objem l 2,996 2,996 2,458 2,458 2,58 3,168 3,168 
Vrtání mm 85 85 80 80 74 82 82 
Zdvih mm 88 88 82 82 75 75 75 
Blok moto-
ru 
   Hliník Hliník Hliník Hliník Hliník 
Hlava válců    Hliník Hliník Hliník Hliník Hliník 
Jmenovitý 
výkon 
kW 86 93 76 95 82 89 104 
Točivý 
moment 
Nm 200 225 186  186 214 242 
Specifický 
výkon 




Nm/l 66,8 75,1 75,7 0,0 72,1 67,6 76,4 
Kompresní 
poměr 

















Rozvod  SOHC SOHC OHV OHV OHV OHV OHV 
Tabulka 1 - srovnání M502 a M506 se soudobou konkurencí 
 
4.1.3 M503 
Přestože se M506aS a M506aSS do produkce nedostaly, vznikl na jejich základě motor 
M503/1. S kompresním poměrem 7,3:1, dvěma dvoukomorovými karburátory Zenith 32 
NDIX, zvětšenými ventily a změněnou vačkou pro delší trvání zdvihu měl výkon 104 kW při 
4800 min
-1
. Protože koncept dvou karburátorů byl použit z prototypu M506aSS, musel být 
olejový filtr přemístěn z horní strany bloku na stěnu motorového prostoru a připojen hadicemi 
k motoru. I kvůli této úpravě byl posunut alternátor s ventilátorem dále od bloku. Nové bylo 
také olejové čerpadlo, které nebylo poháněno přes soukolí, ale řetězem přímo z klikového 










Obrázek 13 - motor M503 [9] 
Tak jako všechny motory, i tento prošel v roce 1961 modernizací. Dostal větší karburátor Ze-
nith 36 NDIX a zvětšen byl kompresní poměr na 9,0:1. Tento upravený motor s výkonem 
119 kW při 5600 min-1 a označením M503/160 se objevil v BMW 3200 CS Coupé. 
 
Obrázek 14 - porovnání motorů M503/160 (červená), M506/140 (modrá), M502/110 
(oranžová), M502/100 (zelená) a šestiválce M337/1 (žlutá) [9] 
Úpravy na tomto modelu se na rozdíl od M506aS/aSS měly vyplatit, protože byl montován 










Vývoj motoru M507 začal zároveň s M506aSS a cílem bylo vyvinout motor pro nejsportov-
nější BMW, model 507. Prototyp M507a měl mít hlavy válců podobné M502a, tedy spalovací 
prostor ve tvaru polokoule a ventily do V v rovině rovnoběžné s hlavou válců. Na rozdíl 
od M502a měla nová hlava přepracované uložení vahadel pro jednodušší výrobu a montáž. 
Pro dosažení co nejvyššího výkonu byl motor osazen čtyřmi dvoukomorovými karburátory. 
Očekáván byl výkon 142 kW. Nevýhodou byla vysoká výrobní cena, hluk, nízká životnost 
a BMW rozhodlo, že tohoto výkonu lze dosáhnout i pomocí některého sériového motoru, po-
kud bude osazen stejnými čtyřmi karburátory. Ani tento koncept se speciálním uspořádáním 
ventilů se do produkce nedostal. 
Na konci roku 1957 se objevil M507/1 ve finální podobě s výkonem 112 kW při 5000 min-1. 
Vycházel z M503/1 a tedy i z M506aSS. Osazen byl dvěma karburátory Zenith 32 NDIX 
a rozdílu ve výkonu oproti M503/1 bylo dosaženo zvýšením kompresního poměru na 7,8:1, 
výběrem kvalitních kusů dílů a některými malými úpravami. Motor byl montován 
do sportovního dvoumístného kupé BMW 507. 
Vznikla i speciální verze M507SA, která disponovala výkonem 123 kW. Motor měl větší 
průměry ventilů, větší karburátory a novou vačku. Vačka se lišila od té, kterou dostávaly 
ostatní motory při modernizaci v roce 1961. Měla vyšší zdvih a byla upravena pro nová zdvi-
hátka. 
 
4.1.5 M532, M533, M534, M535 
Ze skupiny M530 se ve vývoji objevil nejdříve M535. V roce 1956 začal vývoj úplně nového 
osmiválcového motoru o objemu 3,5 litru. Částečně využíval komponent ze čtyřválce M520a 
a tak se jednalo o motor s SOHC rozvodem. Testovány byly celkem dvě verze. M535a měla 
vačky poháněné celkem třemi řetězy, ve verzi M535b byl už jen jeden řetěz pro každou řadu 
válců. Stejně jako M520a se ani M535 nedostal do produkce. 
Na začátku roku 1963 byly pro vozy Series 2 mírně přepracovány motory, ale hlavně se jed-
nalo o nové umístění převodovky. Na základě prototypu M502h, který zkoumal možnost na-
pojení převodovky přímo na motor tak vznikly motory M532, M533 a M534. Motor 
M503/160 v 3200 CS Coupé dostal označení M532, přibližně ve stejné době byly přejmeno-
vány i další modely. Sedan 2600L se prodával s motorem M533 (namísto M502/110) 
a do kupé 3200L byl montován M534 (namísto původního M506/140). V této podobě byly 
vozy a motory prodávány až do konce roku 1963, kdy byla ukončena výroba sedanu 
a do poloviny roku 1965, kdy skončilo i kupé. 
 
4.2 PROTOTYPY Z OBDOBÍ 1966 – 1973 
 
4.2.1 M09* 
Po ukončení výroby prvních poválečných osmiválcových chtělo BMW pokračovat ve výrobě 
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částečně založen na čtyřválcovém M05*. První studie zvýšila objem návrhu M05* na 3,6 litru 
a druhá zkoumala možnost z prvního návrhu získat až 5,0 litru objemu. To mělo být možné 
zvětšením rozteče válců a zvětšením vrtání a zdvihu. Varianty jsou rozepsány v tabulce 2. Pro 
přípravu směsi byl použit čtyřkomorový karburátor DVG Quadrajet. Jelikož byl blok vyroben 
z litiny, vážil 295 kg, což je o 95 kg více, než motory M500. Motor používal rozvod SOHC 
dvouřadým řetězem. [9] 
Zdvihový objem (litry) Vrtání (mm) Zdvih (mm) 
3,6 90 71 
4,0 95 71 
4,5 100 71 
5,0 100 79 
Tabulka 2- varianty prototypu M09* 
 
Obrázek 15 - prototyp motoru M09* [9] 
 
4.2.2 M27* A M36* 
Prototypy M27* a M36* nepřinesly oproti M09* žádné změny v konstrukci. Obě tyto varian-
ty stavěly na pětilitrové verzi bloku M09*. Na M27* BMW testovalo v roce 1969 použití me-
chanického vstřikování Kugelfischer. Oproti verzi s karburátorem měl M27* jednodušší sání, 
nižší spotřebu a lepší průběhy výkonu a točivého momentu. V roce 1970 byl však vývoj 
M09* a M27* zastaven a pokračoval dále pod označením M33*. Oproti M27* zde bylo testo-
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V polovině roku 1973 byl však ukončen i vývoj prototypu M36* z důvodu přehodnocení 
a racionalizace výrobního a vývojového programu. [9] 
4.3 MOTORY SKUPINY M 
 
4.3.1 M60 
Pro kapitolu M60 je čerpáno ze zdrojů [9], [36], [37]. 
Bylo potřeba nalézt motorovou jednotku, která bude v nabídce mezi velkými motory M70 
a šestiválci M50. Proto byly v roce 1984 zkoumány možnosti buď velkého šestiválcového 
motoru o objemu kolem 4 litrů, nebo úplně nového osmiválcového motoru. O dva roky poz-
ději bylo rozhodnuto. Vývoj nového osmiválcového motoru, který se již měl dostat 
do produkce, začal v roce 1986. Při vývoji M60 se vycházelo z čtyřválcového motoru o obje-
mu 1,8 litru. Pouhým „zdvojením“ tohoto morou by se dosáhlo objemu 3,6 litru, což by špat-
ně navazovalo na další motor v nabídce, kterým byl 5 litrový M70. Zvětšení rozteče válců o 
7 mm na 98 mm dovolovalo vyrábět zdvihové objemy od 3,0 do 4,0 litru. 
 
Obrázek 16 – otáčková charakteristika motoru M60B40 [38] 
V produkci se nakonec v roce 1992 objevily verze s nejvyšším a nejnižším objemem. Model 
M60B30 o objemu 3,0 litru měl výkon 163 kW při 5800 min-1 a točivý moment 296 Nm při 
4500 min
-1. Druhý model M60B40 disponoval výkonem 213 kW a točivým momentem 
408 Nm, obojího dosahoval při stejných otáčkách jako M60B30. Menší B30 se poprvé objevil 
v BMW E34 530i a E32 730i, B40 pak v E32 740i a E31 840i. Oba motory mají mezi řadami 
90° jako tomu bylo u poválečných motorů. Pro přípravu směsi se používá elektronické přímé 
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jsou z plastu a ojnice s děleným spodním okem jsou vyrobeny ze slinovaného materiálu. Oj-
nice byla nejprve vyrobena vcelku a před montáží je spodní oko rozlomeno na dvě části, které 
do sebe přesně zapadají, tím je zajištěna přesná montáž. Díky tomu byly M60 o 80 kg lehčí 
než prototypy M09* a motory od něj odvozené. Rozvod byl typu DOHC, kdy přímo z klikové 
hřídele byly dvouřadým řetězem poháněny pouze sací vačkové hřídele a odtud byly další pře-
vodem poháněny výfukové vačkové hřídele. Poprvé se zde objevil vyvážený ventilový roz-
vod. Motory byly také vybaveny detekcí klepání každého z válců, což umožňovalo použití 
paliva s různými oktanovými čísly. 
 
Obrázek 17 - řez hlavou válců motoru M60 [9] 
Motory M60 používaly na stěnách válců povlak z Nikasilu o tloušťce do 0,07 mm. Nikasil je 
směs niklu, karbidu křemičitého (do 25%) a pojiv. Jedná se o velice pevný povlak, který 
umožňoval velice malé tolerance mezí pístem a válcem. Ještě dále tomu pomáhala vlastnost 
Nikasilu vázat na sebe olej a tím snižovat tření. Toto povlakování používali i další výrobci 
jako Jaguar, Audi nebo Ferrari. Povlak byl bohužel příčinou problémů. Nikasil totiž za běž-
ných provozních podmínek v motoru částečně reagoval se sírou v palivu a vrstva se ztenčova-
la. Motor po čase začal ztrácet kompresi a bylo těžké ho nastartovat. Tyto problémy se vysky-
tovaly hlavně u vozů ve Spojených Státech, protože zde byly limity obsahu síry v palivu více 
než dvakrát vyšší, než v Evropě. I z tohoto důvodu se tento problém nepodařilo v Německu 
odhalit při testování. Jakmile BMW tento problém zaregistrovalo, byla na motor prodloužena 
záruka na 6 let nebo 160 000 km. V případě nutnosti motor vyměnit se motor měnil za stejný 
M60, ale s povlakem z Alusilu, což je slitina hliníku a křemíku s podobnými vlastnostmi. 
Dnes již tento problém není tak aktuální, protože limity obsahu síry se výrazně snížily. [39] 
[40] 
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Audi BMW BMW 
Model  Omega B W124 
E420 
155 C4 S4 E34 530i E34 540i 
Rok  1994 1992 1992 1992 1992 1992 
Motor  X30XE M119  AEC M60B30 M60B40 
Konfigurace  V6 V8 V6 V8 V8 V8 
Objem l 2,96 4,196 2,5 4,172 2,997 3,982 
Vrtání mm 86 91,9 88 84,5 84 89 
Zdvih mm 85 79 68,3 93 67,6 80 
Blok motoru  Litina Hliník Hliník Hliník Hliník Hliník 
Hlava válců  Hliník Hliník Hliník Hliník Hliník Hliník 
Jmenovitý vý-
kon 
kW 155 205,1 123 213 163 213 
Točivý moment Nm 270 400 216 400 296 408 
Specifický vý-
kon 
kW/l 52,36 48,88 49,20 51,05 54,39 53,49 
Specifický toči-
vý moment 
Nm/l 91,22 95,33 86,40 95,88 98,77 102,46 
Kompresní 
poměr 
 10,8:1 11,0:1 10,0:1 10,3:1 10,5:1 10,0:1 
Příprava směsi  vstřikování vstřikování vstřikování vstřikování vstřikování vstřikování 
Rozvod  DOHC DOHC SOHC DOHC DOHC DOHC 
Tabulka 3 - srovnání M60 se soudobou konkurencí 
 
4.3.2 M62 
Pro kapitolu M62 je čerpáno ze zdrojů [9], [36], [41], [42], [43]. 
Při vývoji nové osmiválcové jednotky bylo cílem snížit spotřebu a hluk a také zvýšit točivý 
moment. Pro zvýšení točivého momentu byly základní objemy 3 a 4 litrů navýšeny na 3,5 
a 4,4 litru. 
Do produkce se tedy v roce 1996 dostaly dvě varianty, a to M62B35 a M62B44. Díky navý-
šení objemu dosahovaly motory maximálního točivého momentu od nižších otáček a jeho 
hodnoty byly navýšeny o 30 resp. 20 Nm. Výkon se u M62B35 zvýšil na 175 kW, u M62B44 
zůstal stejný, tedy 213 kW. Motory B35 a B44 se používaly v BMW řad 5, 7 a 8. Později 
v roce 2001 se objevila M62B46, tedy verze s objemem 4,6 litru. Takového objemu se podaři-
lo dosáhnout díky zvýšení vrtání a zdvihu. Verze B46 dosahovala výkonu 255 kW a točivého 
momentu 480 Nm a použita byla například v SUV BMW X5 4.6is. 
Pro snížení spotřeby a hluku jsou DOHC rozvody poháněny už jen jednořadým řetězem. Od-
lehčen byl také ventilový rozvod, aby se snížily setrvačné síly. Pro zajištění optimální teploty 
motoru byl nyní termostat řízen v závislosti na pracovních podmínkách motoru. Oproti M60 
měli M62 novější řídící jednotku Bosch DME M5.2. Materiály byly stejné jako u M60, tedy 
hliníkový blok motoru i hlava válců a ojnice ze slinovaného materiálu. I tento motor trpěl 
z počátku své produkce problémem s Nikasilovým povlakem. Řešení bylo stejné jako u M60, 










Obrázek 19 - detail na použitý jednořadý řetěz [45] 
V roce 1998 prošly některé motory řady M62 modernizací přidáním systému variabilního 
časování ventilů VANOS ve verzi single. Vznikly tak verze M62TUB35 a M62TUB44. Men-
ší B35 se vyráběl ve dvou výkonnostních verzích. Varianta se 175 kW byla pro BMW 735i/iL 
a výkonnější se 183 kW byla pro BMW 535i. Větší B44 dosahovala výkonu 213 kW a byla 
použita v BMW 540i a 740i. Přidání systému VANOS motory získaly i více točivého momen-
tu, dalších 26 Nm pro B35 a 21 Nm pro B44. Tyto modernizované motory měly také nový, 
vodou chlazený alternátor, který lépe snášel větší odběry energie, a novější řídící a vstřikovací 
jednotku Bosch DME ME7.2. 
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4.4 MOTORY SKUPINY N 
 
4.4.1 N62 
Pro kapitolu N62 je čerpáno ze zdrojů [46], [47], [48]. 
Dalším krokem ve vývoji osmiválců bylo v roce 2001 přidání variabilního zdvihu ventilů 
Valvetronicu. Motivací pro vývoj nového motoru N62 byla potřeba snížit emise, spotřebu 
paliva a hluk a naopak zvýšit výkon a točivý moment. Oproti M62TU byl objem základní 
menší verze navýšen o 0,1 litru na 3,6 litru. Objem větší verze zůstal 4,4 litru. 
 
Obrázek 21 - porovnání otáčkové charakteristiky N62B44 (plnou) s předchůdcem M62TUB44 
(přerušovanou) [46] 
Ve výrobě se tedy v roce 2001 objevil N62B36, který dosahoval výkonu 203 kW a 360 Nm, 
což je nárůst o 20 kW a 40 Nm proti silnější verzi M62TUB35. Nejvyššího točivého momentu 
je dosahováno při vyšších otáčkách. Tento B36 se montoval do BMW 735i/Li generace E65 
a E66. Druhou verzí, která přišla ve stejném roce, byla větší N62B44 pro BMW 745i/Li také 
generace E65 a E66, ale i do dalších vozů řady 5 a 6. Verze pro tyto vozy měla 248 kW. Ob-
jevila se i slabší verze s 238 kW pro BMW E53 X5. Oproti M62TUB44 měl tedy vyšší jak 
výkon, tak i točivý moment a to při zachování objemu 4,4 litru. Později v roce 2003 se objevi-










Obrázek 22 - ozubený řetěz vyvinutý pro N62 [46] 
Pro splnění cílů daných při vývoji měl N62 několik nových technik. První je již zmíněný Val-
vetronic, tedy variabilní zdvih ventilů. Druhou významnou změnou prošel sací trakt. Ten měl 
nově variabilní délku a to díky natáčení vnitřní části sání. N62 má také variabilní časování 
ventilů VANOS ve verzi double, tedy mění časování obou vačkových hřídelí. Pro snížení 
hluku jsou vačkové hřídele hnané nově vyvinutým ozubeným řetězem, a to vždy jedním řetě-
zem obě hřídele. Motory N62 opět dostaly novou řídící jednotku Bosch DME ME 9.2. Mate-
riály byly stejné jako u předchozích osmiválců. Hlavy válců z lehké slitiny hliníku, blok mo-
toru je celý z Alusilu, ojnice ze slinovaného materiálu a plasty na sací trakt. Vačkové hřídele 
jsou duté a z tvrzené litiny a mají vývažky jako předchozí generace. Verze B48 vycházela 
z B44, ale byla odlišná od ostatních N62. Byl přidán druhý nasávací otvor, který byl použit 
pro přístup vzduchu při větším zatížení motoru. Hlava válců byla vyrobena ze silnějšího mate-
riálu a spalovací prostor byl upraven pro větší vrtání. Z pevnostních důvodů nebyla kliková 
hřídel z tvárné litiny, ale z oceli. Její rozměry byly taktéž upraveny, kvůli jiné šířce čepů 
a délce zdvihu. Širší byly také výfukové svody. 
 
Obrázek 23 - ukázka krátké a dlouhé cesty sání v systému variabilní délky sání [46] 
V dubnu roku 2005 byla ohlášena modernizovaná verze motoru B48 s označením N62B48O1 
a také úplně nový motor N62B40O1. Verze B48O1 se prodávala ve dvou výkonnostních ver-
zích. Slabší verze s výkonem 261 kW pro BMW E70 X5 a silnější 270 kW pro BMW řad 5, 6 
a 7. Menší verze B40O1 disponovala výkonem 225 kW a byla použita v několika vozech řad 










Obrázek 24 – porovnání otáčkové charakteristiky N62B48TU s předchůdcem N62B44 [49] 
Motory měly opět nové saní. Stále se jednalo o sání s variabilní délkou, ale tentokrát mělo dvě 
úrovně, kratší a delší, a bylo vyrobeno z laminátu, který je lehčí, než hořčíková slitina použitá 
na prvních N62. Nová byla i olejová pumpa s nižší restriktivitou. Nová řídící jednotka Bosch 
DME ME9.2.2 měla nový rychlejší procesor a byla připravena pro několik nových funkcí. 
Jednalo se například o kontrolu hladiny oleje v motoru, novou rychlejší lambda sondu měřící 
množství zbytkového kyslíku ve výfukových plynech a nový měřič hmotnosti nasávaného 
vzduchu. [49] 
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Výrobce  Land Rover Volkswagen Volkswagen Mercedes-
Benz 
BMW BMW 
Model  Range Ro-
ver Sport 
Passat B5.5 Phaeton W211 
E500 
E65 745i E71 X5 
Rok  2006 2001 2003 2003 2001 2005 
Motor  AJ34S BDN BGJ M113 E50 N62B44 N62B48O1 
Konfigurace  V8 WR8 V8 V8 V8 V8 
Objem l 4,196 3,999 4,163 4,996 4,398 4,799 
Vrtání mm 86 84 84,5 97 92 93 
Zdvih mm 90,3 92,2 92,8 84 82,7 88,3 
Blok motoru  Hliník Hliník Hliník Hliník Hliník Hliník 
Hlava válců  Hliník Hliník Hliník Hliník Hliník Hliník 
Jmenovitý 
výkon 
kW 290,8 202 246 225,2 248 270 
Točivý mo-
ment 
Nm 549 370 420 460 330 475 
Specifický 
výkon 
kW/l 69,30 50,51 59,09 45,08 56,39 56,26 
Specifický 
točivý moment 
Nm/l 130,84 92,52 100,89 92,07 75,03 98,98 
Kompresní 
poměr 
 9,1:1 10,8:1 11,0:1 10,0:1 10,0:1 10,5:1 
Příprava směsi  vstřikování vstřikování vstřikování vstřikování vstřikování vstřikování 
Rozvod  DOHC DOHC DOHC SOHC DOHC DOHC 
Přeplňování  kompresor ne ne ne ne ne 
Tabulka 4 - porovnání N62 se soudobou konkurencí 
 
4.4.2 N63 
Pro kapitolu N63 je čerpáno ze zdroje [31]. 
Motor N63 z roku 2008 byl první osmiválec zahrnutý do programu Efficient Dynamics. Cí-
lem bylo zvýšit výkon a snížit spotřebu oproti předchůdci N62B48O1. Mělo být dosaženo 
buď stejného výkonu s menším zdvihovým objemem, nebo vyššího výkonu se stejným zdvi-
hovým objemem. Pro motor N63B44O0 platí zčásti obojí. [34] 
Především díky přeplňování dvěma single-scroll turbodmychadly se podařilo při nižším zdvi-
hovém objemu dosáhnout vyššího výkonu i točivého momentu. Motor N63B44O0 dosahuje 
výkonu 300 kW při 5000 min-1, což je o 800 min-1 méně, než N62B48O1. Křivka točivého 
momentu dosahuje nejvyšší hodnoty 600 Nm také výrazně dříve, než předchůdce. Tento mo-
tor byl poprvé použit v roce 2008. Používá se i dnes v roce 2013 v BMW řad 5, 6 a v SUV 










Obrázek 26 – porovnání otáčkové charakteristiky N63B44O0 s předchůdcem N62B48O1 [34] 
Menšího zdvihového objemu je dosaženo kratším zdvihem. Menší jsou také sací ventily, které 
mají průměr 33 mm. Tento motor nepoužívá systém variabilního zdvihu ventilů Valvetronic. 
Vačkové hřídele jsou opět poháněny upraveným ozubeným řetězem. Vstřikování řídí techno-
logie HPI a to pomocí nové řídící jednotky Siemens MSD85. Blok motoru je opět vyroben 
z Alusilu a válce jsou honované. Kryty hlav válců jsou také ze slitiny hliníku. Hlavy válců 
jsou značně pozměněny, kvůli umístění turbodmychadel. Turbodmychadla jsou totiž umístěna 
uvnitř V, tím tedy došlo k přehození strany sání a výfuku. Turbodmychadla mají pět velkých 
a pět malých lopatek a plnící tlak 0,8 bar. Vačkové hřídele nejsou vyráběny z jednoho poloto-
varu, ale jsou složeny z několika částí. Na výfukové vačkové hřídeli je vačka pro pohon pali-
vové pumpy. Zajímavostí je, že výfukové vačky na válcích 2, 4, 7 a 8 mají kratší a nižší 










Obrázek 27 - detail na skládanou vačkovou hřídel (vlevo) a sací a výfuková část N63TU 
(vpravo) [35] [50] 
V roce 2012 přišla modernizovaná verze tohoto motoru, známá jako N63B44O1. Tento motor 
používá BMW ve vozech řad 5, 6 a 7 i dnes v roce 2013. Zdvihový objem zůstal zachován, 
stejně jako další parametry. Hlavní změnou je použití variabilního časování ventilů Valvetro-
nic třetí generace. Spojení Valvetronic, HPI a přeplňování se nazývá BMW Turbo-
Valvetronic Direct Injection, zkráceně TVDI. Díky tomu se podařilo nejen zvýšit výkon 
na 330 kW a točivý moment na 650 Nm, ale i snížit spotřebu a emise CO2. Motor má i novou 
řídící jednotku, protože musela být pro TVDI připravena. Jedná se o Bosch MEVD17.2.8. 
Změnou prošly kryty hlav válců, hlavně kvůli přidání Valvetronicu. Lehčí je celý klikový 
mechanismus. VANOS v N63TU má širší možnost regulace. Upravena jsou 
i turbodmychadla, která mají nyní devět lopatek stejné velikosti. [35] 
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4.5 MOTORY SKUPINY S 
 
4.5.1 S62 
Pro kapitolu S62 je čerpáno ze zdrojů [9], [20], [21], [51]. 
Ve stejném roce jako M62TU se v BMW E39 M5 objevil nový motor S62B50. Díky poměrně 
velkému vrtání 94 mm a zdvihu 89 mm bylo dosaženo objemu 5,0 litru. Dosahoval výkonu 
298 kW při 6600 min-1 a točivého momentu 500 Nm při 5100 min-1. To vše při kompresním 
poměru 11,0:1. Jednalo se tedy o podstatně výkonnější variantu M62TU, která byla použita 
v BMW E39 M5 a E52 Z8. 
 
Obrázek 29 - otáčková charakteristika S62B50 [51] 
S62 dostal jinou řídící a vstřikovací jednotku, Siemens MSS52. Ta byla přichystána pro ovlá-
dání 8 elektronicky řízených škrticích klapek. Ty mohly být přimontovány blíže válcům 
a díky tomu motor rychleji reagoval na sešlápnutí plynového pedálu. Pomocí škrticích klapek 
se řídil chod motoru při aktivovaném tempomatu, zajišťovaly funkci omezovače otáček 
a stabilní volnoběžné otáčky. Jednotka dokázala pracovat v režimech „sport“ a „normal“. 
Rozdílná byla i podstatná část sacího traktu. Byly zde větší sací otvory a trakt byl upraven pro 
efektivnější průchod vzduchu. Na rozdíl od M62TU byl S62 vybaven technikou VANOS ve 
variantě double. Hlavní řetěz pohánějící vačkové hřídele je zde dvouřadý, další převod 
na výfukové vačkové hřídele má už opět jednořadý. Motor měl i upravené korunky pístů, kde 
byly vytvarovány výřezy pro sací a výfukové ventily. Písty se proto lišily pro levou a pravou 
řadu válců. S62 je také první zážehový motor BMW, který je vybaven mezichladičem oleje. 










Obrázek 30 - detail na pohon ventilového rozvodu, samotný ventilový rozvod a část škrticích 
klapek na motoru S62 [52] 
Protože bylo možné s tímto motorem dosahovat velkého zrychlení a tím i přetížení, museli 
inženýři upravit i systém mazání, aby se olej nehromadil v hlavách válců a rychleji se vracel 
zpět do olejové vany. Při velkém zrychlení směrem vpřed směrují čerpadla olej zpět do přední 
části vany. Při rychlém zatáčení je olej zase vracen z boků hlav válců. 
 
4.5.2 S65 
Nástupcem motoru S54 se pro BMW E92 M3 stal v roce 2007 motor S65B40 se zdvihovým 
objemem 4,0 litru. Jeho vývoj je založen na desetiválci S85B50, sdílí proto mnoho stejných 
parametrů. Později v roce 2010 se ještě objevila větší verze S65B44, tedy se zdvihovým ob-
jemem 4,4 litru. Tato větší verze byla použita v BMW E92 M3 GTS. Menší B40 disponuje 
výkonem 309 kW a větší B44 má 331 kW. Obě verze se vyrábí i v roce 2013. [53] [24] [54] 
 
Obrázek 31 - části z litiny na bloku motoru S65B40 (vlevo) a detail pohonu ventilového roz-
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Varianta S65B40 má vrtání 92 mm a zdvih 75,2 mm, tedy stejné jako S85. u větší verze je 
dosaženo většího objemu vyšším zdvihem 82 mm. Kompresní poměr je u obou verzí 12,0:1. 
Blok motoru je opět vyroben z Alusilu a válce jsou honované. Spodní díl klikové skříně je 
také z větší části z hliníku, ale pro vyšší pevnost jsou některé části z šedé litiny. Kliková hří-
del je kovaná. Ojnice jsou také kované, ale stále je jejich dolní část rozlomena, čímž je zajiš-
těna přesná montáž. Písty jsou z litého hliníku a váží 480 g včetně kroužků a pístního čepu. 
Písty jsou stejné jako u S85. Vačkové hřídele byly lité a duté. Opět jsou zde použita hydrau-
lická zdvihátka. Sací vačkové hřídele jsou poháněny dvouřadým řetězem, výfukové vačkové 
hřídele jsou pak hnány převodem ozubenými koly. Na rozdíl od S85, který používá vysokot-
laký olejový okruh pro pohon VANOSu, je zde použit okruh s normálním tlakem. Tím, že 
nejsou potřeba vysokotlaké dopravní cesty a zásobník oleje, se ušetřilo přibližně 8,4 kg. Stej-
ně jako S85, ani S65 nepoužívá Valvetronic, ale osm škrticích klapek. Na rozdíl od S85 je 
použita novější řídící jednotka Siemens MSS60. Kvůli odvození od S85 používá S65 jiné po-
řadí zapalování než ostatní osmiválce BMW. [53] [24] 
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Výrobce  Opel Jaguar Merce-
des-Benz 
Audi BMW BMW 
Model  Insignia OPC XKR C63 AMG RS5 E92 M3 E92 M3 
GTS 
Rok  2009 2009 2008 2010 2007 2010 
Motor  LP9 Turbo AJ133 M156  S65B40 S65B44 
Konfigura-
ce 
 V6 V8 V8 V8 V8 V8 
Objem l 2,792 5,0 6,208 4,163 3,999 4,361 
Vrtání mm 89 92,5 102,2 84,5 92 95 
Zdvih mm 74,8 93 94,6 89 75,2 82 
Blok moto-
ru 
 Hliník Hliník Hliník Hliník Hliník Hliník 
Hlava válců  Hliník Hliník Hliník Hliník Hliník Hliník 
Jmenovitý 
výkon 
kW 239,4 375,1 375 331 309 331 
Točivý 
moment 
Nm 435 625 630 430 400 440 
Specifický 
výkon 




Nm/l 155,80 125,00 101,48 103,29 100,03 100,89 
Kompresní 
poměr 
 9,5:1 9,5:1 11,3:1 12,3:1 12,0:1 12,0:1 
Příprava 
směsi 








Rozvod  DOHC DOHC DOHC DOHC DOHC DOHC 
Přeplňování  turbodmycha-
dlo 
kompresor ne ne ne ne 











Pro vozy BMW E70 X5 M a E71 X6 M byla v roce 2010 představena výkonná varianta moto-
ru N63B44O0. Jedná se o motor S63B44O0 se zdvihovým objemem 4,4 litru. Motor dosahuje 
výkonu 412 kW a točivého momentu 680 Nm. Motory sdílí mnoho stejných dílů. [54] 
 
Obrázek 33 - porovnání otáčkové charakteristiky S63B44O0 proti N63B44O0, měřeno 
na kolech [31] 
U S63 jsou na rozdíl N63 použita twinscroll turbodmychadla s větším plnícím tlakem 1,2 bar. 
Blok motoru je stejný jako u N63. Z důvodu vyššího pracovního tlaku jsou v S63 nové upra-
vené písty. Hlavy válců jsou u S63 vyrobeny z kvalitnější slitiny. Sací vačkové hřídele jsou 
stejné jako u N63, ale výfukové hřídele mají vyšší zdvih. S63 má také přepracovaný systém 
chlazení. Má přídavný chladič oleje a vetší mezichladiče vzduchu. Vstřikování zajišťuje druhá 
generace HPI. Řídící jednotka je Siemens VDO MSD85.1. Motor pracuje s kompresním po-
měrem 9,3:1. [31] [55] 
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Stejně jako N63 se i S63 dočkal modernizace a v roce 2012 přišel nový S63B44T0. Objevuje 
se ve vozech BMW F12 a F13 M6 a F10 M5. Tato modernizovaná verze má výkon 412 kW 
a 680 Nm točivého momentu. Opět sdílí mnoho prvků s N63TU. [56] 
 
Obrázek 35 – porovnání otáčkové charakteristiky S63B44T0 s  předchůdcem S63B44O0 [56] 
Nová verze nemá o mnoho vyšší výkonnostní parametry. Modernizace byla zaměřena 
na snížení spotřeby a emisí. I do S63TU se poprvé dostala technologie TVDI, tedy kombinace 
přeplňování, HPI a třetí generace Valvetronicu. Emise CO2 se podařilo snížit z 320 g/km 
na 232 g/km. Řídící jednotka je stejná jako v N63TU, tedy Bosch MEVD17.2.8. Kompresní 
poměr byl zvýšen na 10,0:1. Sání bylo optimalizováno pro lepší průchod vzduchu a proti S63 
jsou pozměněna čísla válců plnící jednotlivá turbodmychadla. [56] 
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4.6 MOTORY SKUPINY P 
 
4.6.1 P62 
Motor P62 je prvním motorem se skupiny P, které jsou určeny především pro závodní účely. 
Blok motoru a hlava válců jsou částečně založeny na soudobých sériově vyráběných moto-
rech. V roce 1999 byl pro použití v amerických seriálech okruhových závodů cestovních vozů 
představen motor P62 se zdvihovým objemem 4,0 litru. Dosahoval výkonu 447 kW bez re-
strikce sání. S váhou 165 kg byl výrazně lehčí, než sériově vyráběné motory. Měl upravené 
ventily a ventilové pružiny i časování vaček. Používal osm škrticích klapek a mazání se su-
chou klikovou skříní. [9] 
 
Obrázek 37 - motor P62B40 [9] 
 
4.6.2 P60 
V roce 2001 bylo pro homologaci v American Le Mans Series nutno prodávat vůz s motorem 
na dvou kontinentech do 12 měsíců od doby, kdy pravidla vstoupila v platnost. Už v roce 
2000 díky svéráznému výkladu tohoto pravidla začal vývoj závodního motoru P60B40. Opro-
ti běžnému M60B40 měl zvětšené vrtání o 5 mm na 94 mm a zdvih naopak zkrácen o 8 mm 
na 72 mm. Měl také vyšší kompresní poměr 13,0:1. Díky těmto změnám dosahoval výkonu 
298 kW při 7500 min-1 a točivého momentu 480 Nm při 5500 min-1. Jako většina závodních 
motorů používal mazání se suchou klikovou skříní. Technika motoru jinak zůstala stejná. Te-
dy 4 ventily na válec, DOHC rozvod a elektronicky řízené vstřikování. Olejová vana byla 
nižší, aby bylo možné motor ve voze posadit níž a tím bylo dosaženo nižšího těžiště. Motor 
byl samozřejmě lehčí než sériový M60. Na sací trakt a kryty hlav válců byl použit karbon 
a byly odstraněny části, které nejsou potřeba u závodního vozu. Motor P60B40 se objevil 
v závodním BMW E46 M3 GTR a v několika kusech civilní verze stejnojmenného vozu, kde 










Obrázek 38 - motor P60B40 z muzea BMW v Mnichově [59] 
 
4.6.3 P65 
V roce 2009 se objevil nástupce motoru P60. Je jím motor P65 opět se zdvihovým objemem 
4,0 litru. Vývoj tohoto motoru je částečně založen na sériovém motoru S65B40. P65 má stej-
ný zdvih 75,2 mm i vrtání 92 mm. Motor v roce 2009 dosahoval výkonu 343 kW a točivého 
momentu 500 Nm. Verze pro rok 2010 má 373 kW výkonu. Obojí při použití restriktoru sání 
na 30,1 mm. Motor se objevil ve voze BMW E92 M3 v kategoriích GT2 a GT4. [60] 
Blok motoru, hlava válců i písty jsou ze slitiny hliníku. Kliková hřídel je kovaná z oceli. Mo-
tor používá rozvod typu DOHC se čtyřmi ventily na válec. Zapalování směsi a vícebodové 
vstřikování je řízeno řídící jednotkou BMW typu 408. Přístup vzduchu řídí osm škrticích kla-
pek. Motor používá mazání se suchou klikovou skříní. [60] 
 










V roce 2006 byla pro Formuli 1 změněna pravidla pro motory. Nově se muselo jednat o os-
miválce s uspořádáním do 90° v o objemu 2,4 litru. BMW tedy na sezónu 2006 muselo vyvi-
nout nový motor, protože desetiválec P84/5 již nebylo možno použít. [63] 
Už v listopadu 2004 začal vývoj nového motoru P86/6. Druhá číslice značila vždy rok, pro 
který byl motor vyvinut. Motor nepoužívá variabilní délku sání ani výfuku, protože to neu-
možňovala pravidla. Hlava válců i blok motoru byli ze slitiny na bázi hliníku. Minimální váha 
byla pravidly stanovena na 95 kg a přesně tolik motor vážil. Elektricky mohly být poháněny 
pouze pomocné palivové pumpy v nádrži, jinak bylo možné použít pouze mechanický převod 
z motoru. Motor P86/6 odjel sezónu 2006 ve voze BMW Sauber F1.06. [63] [64] 
 
Obrázek 40 - motor P86/6 [65] 
Na sezónu 2007 byl připraven motor P86/7 pouze s malými úpravami. Pravidla totiž omezo-
vala vývoj a investice do motorů. Kliková hřídel a blok motoru zůstaly beze změn. Nová byla 
však hlava válců a některé doprovodné komponenty. Upraveno bylo také výfukové a sací po-
trubí, mazání, doprava paliva a písty. V roce 2007 byl limit otáček stanoven na 19 000 /1 min. 
Motor byl použit v BMW Sauber F1.07. [66] [67] 
Pro sezónu 2008 byl pravidly zastaven vývoj motorů. Pravidla neumožňovala změnu důleži-
tých částí motorů, jako byly vačkové hřídele, ojnice nebo hlavy válců. Týmy také musely za-
čít používat jednotnou řídící jednotku pro své motory. Motor P86/8 tedy používal novou řídící 
jednotku. V roce 2009 pravidla umožnila používání systému pro rekuperaci brzdné energie, 
známý jako KERS (z anglického Kinetic Energy Recovery System). Pravidla také stanovila 
limit otáček motoru na 18 000 1/min. Motor P86/8 byl použit ve vozech BMW Sauber F1.08, 










První osmiválcové motory z 60. let 20. století byly technologicky na dobré úrovni a navzdory 
tomu, že továrny BMW byly po 2. světové válce ve špatném stavu, byly konkurenceschopné. 
Avšak pro modely BMW řady 500, kam byly tyto motory montovány, byla zvolena pro tu 
dobu nevhodná cenová politika. Zaměření na bohaté obyvatelstvo nebylo v poválečném Ně-
mecku výhodné. Proto tato cesta přivedla společnost BMW na hranici bankrotu. Záchranou 
byla pak výroba malých vozidel, která dosáhla velkého úspěchu. 
Společnost BMW se na dlouhou dobu od koncepce osmiválcového motoru odklonila, avšak 
když přišel v roce 1994 motor M60, bylo BMW již velice silnou a ve vývoji zkušenou spo-
lečností. Dalšími vývojovými kroky BMW potvrdilo, že výroba a vývoj osmiválcových moto-
rů má smysl a že jejich motory jsou konkurenceschopné. Přidáním variabilních ventilových 
rozvodů, variabilního sání a dalších technik BMW drží úspěšně krok s konkurencí německých 
značek Audi a Mercedes-Benz. 
V poslední generaci motorů se prosadilo přeplňování pomocí turbodmychadel, které zvyšují 
výkon i točivý moment. Dále také napomáhají plnění stále přísnějších emisních norem, které 
přichází v platnost v Evropě i jinde ve světě. Cestou přeplňování se u některých svých motorů 
vydaly i společnosti Audi a Mercedes-Benz.  
Přestože se počet modelů osmiválcových motorů v nabídce společnosti BMW snížil, společ-
nost stále ohlašuje další modely, které používají osmiválcové motory. Do budoucna tím bude 
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PŘEHLED VIDLICOVÝCH ZÁŽEHOVÝCH MOTORŮ BMW 
P1 PŘEHLED VIDLICOVÝCH OSMIVÁLCOVÝCH MOTORŮ 
BMW 
Motor  M502 M502/100 M502/110 (M533) 
Použití  502 2600 2600L 
Počet válců  8 8 8 
Uspořádání  V90 V90 V90 
Montáž  podélná podélná podélná 
Chlazení  vodou vodou vodou 
Materiál klikové skříně  hliník hliník hliník 
Kliková hřídel  celistvá celistvá celistvá 
Počet hlavních ložisek  5 5 5 
Hmotnost kg 200 200 200 
Rozvod  OHV OHV OHV 
Pohon rozvodu  dvouřadý řetěz dvouřadý řetěz dvouřadý řetěz 
Počet uložení vaček  5 5 5 
Počet ventilů na válec  2 2 2 
Rozteč válců mm 106 106 106 
Zdvihový objem l 2,58 2,58 2,58 
Vrtání mm 74 74 74 
Zdvih mm 75 75 75 
Poměr zdvih/vrtání  1,01 1,01 1,01 
Střední rychlost pístu m/s 12,00 12,00 12,30 
Otevírání/zavírání sacího ventilu  2°/38° 10°/47° 10°/47° 
Otevírání/zavírání výfukového 
ventilu 
 38°/2° 47°/10° 47°/10° 
Zdvih sacího/výfukového ventilu mm 8,1 8,1 8,1 
Délka ojnice mm 142 142 142 
Kompresní poměr  7,0:1 7,5:1 7,5:1 
Palivo  Super Normal Normal 
Jmenovitý výkon kW 75 75 82 
Specifický výkon kW/l 29,07 29,07 31,78 
Výkonová hmotnost kg/kW 2,67 2,67 2,44 
Točivý moment Nm 184 185 186 
Specifický točivý moment Nm/l 71,32 71,71 72,09 
Přeprava směsi  1 karburátor 1 karburátor 1 karburátor 
Výrobce  Solex Zentih Zentih 
Model  30 PAAI 32 NDIX 32 NDIX 
Zapalování  baterie baterie baterie 
Řízení zapalování  odstředivě/vakuem odstředivě/vakuem odstředivě/vakuem 
Alternátor  12 V/160 W 12 V/160 W 12 V/160 W 
Přeplňování  - - - 
Jiné     
     








PŘEHLED VIDLICOVÝCH ZÁŽEHOVÝCH MOTORŮ BMW 
Motor  M506 M506/140 (M532) M503 
Použití  502 3.2 3200L 503 
Počet válců  8 8 8 
Uspořádání  V90 V90 V90 
Montáž  podélná podélná podélná 
Chlazení  vodou vodou vodou 
Materiál klikové skříně  hliník hliník hliník 
Kliková hřídel  celistvá celistvá celistvá 
Počet hlavních ložisek  5 5 5 
Hmotnost kg 205 205 207 
Rozvod  OHV OHV OHV 
Pohon rozvodu  dvouřadý řetěz dvouřadý řetěz dvouřadý řetěz 
Počet uložení vaček  5 5 5 
Počet ventilů na válec  2 2 2 
Rozteč válců mm 106 106 106 
Zdvihový objem l 3,168 3,168 3,168 
Vrtání mm 82 82 82 
Zdvih mm 75 75 75 
Poměr zdvih/vrtání  0,91 0,91 0,91 
Střední rychlost pístu m/s 12,00 13,50 12,00 
Otevírání/zavírání sacího ventilu  2°/38° 10°/47° 10°/47° 
Otevírání/zavírání výfukového 
ventilu 
 38°/2° 47°/10° 47°/10° 
Zdvih sacího/výfukového ventilu mm 8,1 8,1 8,1 
Délka ojnice mm 142 142 142 
Kompresní poměr  7,2:1 9,0:1 7,3:1 
Palivo  Super Super Super 
Jmenovitý výkon kW 89 104 104 
Specifický výkon kW/l 28,09 32,83 32,83 
Výkonová hmotnost kg/kW 2,30 1,97 1,99 
Točivý moment Nm 214 242 220 
Specifický točivý moment Nm/l 67,55 76,39 69,44 
Přeprava směsi  1 karburátor 1 karburátor 2 karburátory 
Výrobce  Zentih Zentih Zentih 
Model  32 NDIX 36 NDIX 32 NDIX 
Zapalování  baterie baterie baterie 
Řízení zapalování  odstředivě/vakuem odstředivě/vakuem odstředivě/vakuem 
Alternátor  12 V/160 W 12 V/160 W 12 V/200 W 
Přeplňování  - - - 
Jiné     
     








PŘEHLED VIDLICOVÝCH ZÁŽEHOVÝCH MOTORŮ BMW 
Motor  M503/160 M507 M09* 
Použití  3200S/CS 507 - 
Počet válců  8 8 8 
Uspořádání  V90 V90 V90 
Montáž  podélná podélná podélná 
Chlazení  vodou vodou vodou 
Materiál klikové skříně  hliník hliník litina 
Kliková hřídel  celistvá celistvá celistvá 
Počet hlavních ložisek  5 5 5 
Hmotnost kg 207 207 295 
Rozvod  OHV OHV SOHC 
Pohon rozvodu  dvouřadý řetěz dvouřadý řetěz dvouřadý řetěz 
Počet uložení vaček  5 5 3 
Počet ventilů na válec  2 2 2 
Rozteč válců mm 106 106 124 
Zdvihový objem l 3,168 3,168 3,6/4,0/4,5/5,0 
Vrtání mm 82 82 - 
Zdvih mm 75 75 - 
Poměr zdvih/vrtání  0,91 0,91 - 
Střední rychlost pístu m/s 14,00 12,50 - 
Otevírání/zavírání sacího 
ventilu 
 10°/47° 10°/47° - 
Otevírání/zavírání výfukové-
ho ventilu 
 47°/10° 47°/10° - 
Zdvih sacího/výfukového 
ventilu 
mm 8,1 8,1 - 
Délka ojnice mm 142 142 - 
Kompresní poměr  9,0:1 7,8:1 - 
Palivo  Super Super - 
Jmenovitý výkon kW 119 112 - 
Specifický výkon kW/l 37,56 35,35 - 
Výkonová hmotnost kg/kW 1,74 1,85 - 
Točivý moment Nm 245 240 - 
Specifický točivý moment Nm/l 77,34 75,76 - 
Přeprava směsi  2 karburátory 2 karburátory 1 karburátor 
Výrobce  Zentih Zentih DVG 
Model  36 NDIX 32 NDIX Quadra-Jet 
Zapalování  baterie baterie baterie 
Řízení zapalování  odstředivě/vakuem odstředivě/vakuem  
Alternátor  12 V/200 W 12 V/200 W  
Přeplňování  - -  
Jiné     
     








PŘEHLED VIDLICOVÝCH ZÁŽEHOVÝCH MOTORŮ BMW 
Motor  M27*/M36* M60B30 M60B40 
Použití  - 730i 540i 
Počet válců  8 8 8 
Uspořádání  V90 V90 V90 
Montáž  podélná podélná podélná 
Chlazení  vodou vodou vodou 
Materiál klikové skříně  litina hliník hliník 
Kliková hřídel  celistvá celistvá celistvá 
Počet hlavních ložisek  5 5 5 
Hmotnost kg 295 210 210 
Rozvod  SOHC DOHC DOHC 
Pohon rozvodu  dvouřadý řetěz 2 dvouřadé řetězy 2 dvouřadé řetězy 
Počet uložení vaček  3 5 každá 5 každá 
Počet ventilů na válec  2 4 4 
Rozteč válců mm 124 98 98 
Zdvihový objem l 4,961 2,997 3,982 
Vrtání mm - 84 89 
Zdvih mm - 67,6 80 
Poměr zdvih/vrtání  - 0,80 0,90 
Střední rychlost pístu m/s - 13,10 15,50 
Otevírání/zavírání sacího 
ventilu 
 - 14°/52° 14°/52° 
Otevírání/zavírání výfukové-
ho ventilu 
 - 48°/14° 48°/14° 
Zdvih sacího/výfukového 
ventilu 
mm - 9,7/9,4 9,7/9,4 
Délka ojnice mm - 143 143 
Kompresní poměr  - 10,5:1 10,0:1 
Palivo  - Normal – Super Plus 
LF 
Normal – Super Plus 
LF 
Jmenovitý výkon kW - 163 213 
Specifický výkon kW/l - 54,39 53,49 
Výkonová hmotnost kg/kW - 1,29 0,99 
Točivý moment Nm - 296 408 
Specifický točivý moment Nm/l - 98,77 102,46 
Přeprava směsi  vstřikování vstřikování vstřikování 
Výrobce  Kugelfisher/Bosch Bosch Bosch 
Model  -/D-Jetronic DME M3.3 DME M3.3 
Zapalování  baterie vestavěné vestavěné 
Řízení zapalování   mapa mapa 
Alternátor   12 V/1960 W 12 V/1960 W 
Přeplňování   - - 
Jiné   DK DK 
     








PŘEHLED VIDLICOVÝCH ZÁŽEHOVÝCH MOTORŮ BMW 
Motor  M62B35 M62B44 M62B35TU 
Použití  735i 540i 735i 
Počet válců  8 8 8 
Uspořádání  V90 V90 V90 
Montáž  podélná podélná podélná 
Chlazení  vodou vodou vodou 
Materiál klikové skříně  hliník hliník hliník 
Kliková hřídel  celistvá celistvá celistvá 
Počet hlavních ložisek  5 5 5 
Hmotnost kg 219 219 221 
Rozvod  DOHC DOHC DOHC 
Pohon rozvodu  2 jednořadé řetězy 2 jednořadé řetězy 2 jednořadé řetězy 
Počet uložení vaček  5 každá 5 každá 5 každá 
Počet ventilů na válec  4 4 4 
Rozteč válců mm 98 98 98 
Zdvihový objem l 3,498 4,398 3,498 
Vrtání mm 84 92 84 
Zdvih mm 78,9 82,7 78,9 
Poměr zdvih/vrtání  0,94 0,90 0,94 
Střední rychlost pístu m/s 15,00 15,70 15,30 
Otevírání/zavírání sacího 
ventilu 
 12°/46° 8°/50° 4°/62° 
Otevírání/zavírání výfukové-
ho ventilu 
 42°/6° 42°/6° 31°/17° 
Zdvih sacího/výfukového 
ventilu 
mm 9,0/9,0 9,0/9,0 9,0/9,0 
Délka ojnice mm 143 143 143 
Kompresní poměr  10,0:1 10,0:1 10,0:1 
Palivo  Normal – Super Plus 
LF 
Normal – Super Plus 
LF 
Normal – Super Plus 
LF 
Jmenovitý výkon kW 175 213 183 
Specifický výkon kW/l 50,03 48,43 52,32 
Výkonová hmotnost kg/kW 1,25 1,03 1,21 
Točivý moment Nm 326 428 352 
Specifický točivý moment Nm/l 93,20 97,32 100,63 
Přeprava směsi  vstřikování vstřikování vstřikování 
Výrobce  Bosch Bosch Bosch 
Model  DME M5.2 DME M5.2 DME ME7.2 
Zapalování  vestavěné vestavěné vestavěné 
Řízení zapalování  mapa mapa mapa 
Alternátor  - - - 
Přeplňování  - - - 
Jiné  DK DK DK,VANOS, VCA 
     








PŘEHLED VIDLICOVÝCH ZÁŽEHOVÝCH MOTORŮ BMW 
Motor  M62B44TU N62B36 N62B44 
Použití  540i 735i 745i 
Počet válců  8 8 8 
Uspořádání  V90 V90 V90 
Montáž  podélná podélná  
Chlazení  vodou vodou vodou 
Materiál klikové skříně  hliník hliník hliník 
Kliková hřídel  celistvá   
Počet hlavních ložisek  5   
Hmotnost kg 221 213 213 
Rozvod  DOHC DOHC DOHC 
Pohon rozvodu  2 jednořadé řetězy ozubený řetěz ozubený řetěz 
Počet uložení vaček  5 každá   
Počet ventilů na válec  4 4 4 
Rozteč válců mm 98 98 98 
Zdvihový objem l 4,398 3,6 4,398 
Vrtání mm 92 84 92 
Zdvih mm 82,7 81,2 82,7 
Poměr zdvih/vrtání  0,90 0,97 0,90 
Střední rychlost pístu m/s 14,90   
Otevírání/zavírání sacího 
ventilu 
 4°/62°   
Otevírání/zavírání výfukové-
ho ventilu 
 38°/10°   
Zdvih sacího/výfukového 
ventilu 
mm 9,0/9,0 0,3-9,85/9,7 0,3-9,85/9,7 
Délka ojnice mm 143 140 140 
Kompresní poměr  10,0:1 10,5:1 10,0:1 
Palivo  Normal – Super Plus 
LF 
Normal Normal 
Jmenovitý výkon kW 213 203 248 
Specifický výkon kW/l 48,43 56,39 56,39 
Výkonová hmotnost kg/kW 1,04 1,05 0,86 
Točivý moment Nm 449 360 450 
Specifický točivý moment Nm/l 102,09 100,00 102,32 
Přeprava směsi  vstřikování vstřikování vstřikování 
Výrobce  Bosch Bosch Bosch 
Model  DME ME7.2 DME ME9.2 DME ME9.2 
Zapalování  vestavěné vestavěné vestavěné 
Řízení zapalování  mapa mapa mapa 
Alternátor  -   
Přeplňování  - - - 




     








PŘEHLED VIDLICOVÝCH ZÁŽEHOVÝCH MOTORŮ BMW 
Motor  N62B48 N62B40O1 N62B48O1 
Použití  X5 540i X5 
Počet válců  8 8 8 
Uspořádání  V90 V90 V90 
Montáž     
Chlazení  vodou vodou vodou 
Materiál klikové skříně  hliník hliník hliník 
Kliková hřídel     
Počet hlavních ložisek     
Hmotnost kg    
Rozvod  DOHC DOHC DOHC 
Pohon rozvodu  ozubený řetěz ozubený řetěz ozubený řetěz 
Počet uložení vaček     
Počet ventilů na válec  4 4 4 
Rozteč válců mm    
Zdvihový objem l 4,799 4 4,799 
Vrtání mm 93 87 93 
Zdvih mm 88,3 84,1 88,3 
Poměr zdvih/vrtání  0,95 0,97 0,95 
Střední rychlost pístu m/s    
Otevírání/zavírání sacího 
ventilu 
    
Otevírání/zavírání výfukové-
ho ventilu 
    
Zdvih sacího/výfukového 
ventilu 
mm 0,3-9,85/9,7 0,3-9,85/9,7 0,3-9,85/9,7 
Délka ojnice mm 138,5 140 138,5 
Kompresní poměr  10,5:1 10,5:1 10,5:1 
Palivo  Premium LF Super Plus LF Super Plus LF 
Jmenovitý výkon kW 265 225 270 
Specifický výkon kW/l 55,22 56,25 56,26 
Výkonová hmotnost kg/kW    
Točivý moment Nm 490 390 475 
Specifický točivý moment Nm/l 102,10 97,50 98,98 
Přeprava směsi  vstřikování vstřikování vstřikování 
Výrobce  Bosch Bosch Bosch 
Model  DME ME9.2 DME ME9.2.2 DME ME9.2.2 
Zapalování  vestavěné vestavěné vestavěné 
Řízení zapalování  mapa mapa mapa 
Alternátor     
Přeplňování  - - - 






     








PŘEHLED VIDLICOVÝCH ZÁŽEHOVÝCH MOTORŮ BMW 
Motor  N63B44O0 N63B44O1 S62B50 
Použití  750i 750i M5 
Počet válců  8 8 8 
Uspořádání  V90 V90 V90 
Montáž    podélná 
Chlazení  vodou vodou vodou 
Materiál klikové skříně  hliník hliník hliník 
Kliková hřídel    celistvá 
Počet hlavních ložisek    5 
Hmotnost kg    
Rozvod  DOHC DOHC DOHC 
Pohon rozvodu  ozubený řetěz ozubený řetěz jednořadý a dvouřa-
dý řetěz 
Počet uložení vaček    5 každá 
Počet ventilů na válec  4 4 4 
Rozteč válců mm   98 
Zdvihový objem l 4,395 4,395 4,941 
Vrtání mm 93 93 94 
Zdvih mm 88,3 88,3 89 
Poměr zdvih/vrtání  0,95 0,95 0,95 
Střední rychlost pístu m/s   19,60 
Otevírání/zavírání sacího 
ventilu 
    
Otevírání/zavírání výfukové-
ho ventilu 
    
Zdvih sacího/výfukového 
ventilu 
mm 0,3-8,8/9,0 0,3-8,8/9,0 10,3/10,2 
Délka ojnice mm 138,5 138,5 141,5 
Kompresní poměr  10,0:1 10,0:1 11,0:1 
Palivo  Super Plus LF Super Plus LF Super Plus LF 
Jmenovitý výkon kW 300 330 298 
Specifický výkon kW/l 68,26 75,09 60,31 
Výkonová hmotnost kg/kW    
Točivý moment Nm 600 650 500 
Specifický točivý moment Nm/l 136,52 147,90 101,19 
Přeprava směsi  vstřikování vstřikování vstřikování 
Výrobce  Siemens Bosch Siemens 
Model  MSD85 MEVD17.2.8 MSS52 
Zapalování    vestavěné 
Řízení zapalování    mapa 
Alternátor    120A 





Jiné  DK, HPI, VANOS DK, TVDI, VANOS DK, VANOS 
     








PŘEHLED VIDLICOVÝCH ZÁŽEHOVÝCH MOTORŮ BMW 
Motor  S65B40 S65B44 S63B44O0 
Použití  M3 M3 GTS X5 
Počet válců  8 8 8 
Uspořádání  V90 V90 V90 
Montáž     
Chlazení  vodou vodou vodou 
Materiál klikové skříně  hliník hliník hliník 
Kliková hřídel     
Počet hlavních ložisek     
Hmotnost kg 202   
Rozvod  DOHC DOHC DOHC 
Pohon rozvodu  dvouřadý řetěz dvouřadý řetěz ozubený řetěz 
Počet uložení vaček     
Počet ventilů na válec  4 4 4 
Rozteč válců mm 98   
Zdvihový objem l 3,999 4,361 4,395 
Vrtání mm 92 95 89 
Zdvih mm 75,2 82 88,3 
Poměr zdvih/vrtání  0,82 0,86 0,99 
Střední rychlost pístu m/s    
Otevírání/zavírání sacího 
ventilu 
    
Otevírání/zavírání výfukové-
ho ventilu 
    
Zdvih sacího/výfukového 
ventilu 
mm   8,8/9,0 
Délka ojnice mm 140,7 140,7 138,5 
Kompresní poměr  12,0:1 12,0:1 9,3:1 
Palivo    95 – 98 
Jmenovitý výkon kW 309 331 412 
Specifický výkon kW/l 77,27 75,90 93,74 
Výkonová hmotnost kg/kW 0,65  0,00 
Točivý moment Nm 400 440 680 
Specifický točivý moment Nm/l 100,03 100,89 154,72 
Přeprava směsi  vstřikování vstřikování vstřikování 
Výrobce  Siemens Siemens Siemens 
Model  MSS60 MSS60 MSD85.1 
Zapalování     
Řízení zapalování     
Alternátor     
Přeplňování    2 twin-scroll tur-
bodmychadla 
Jiné  VANOS VANOS HPI, VANOS 
     








PŘEHLED VIDLICOVÝCH ZÁŽEHOVÝCH MOTORŮ BMW 
Motor  S63B44T0   
Použití  M6   
Počet válců  8   
Uspořádání  V90   
Montáž     
Chlazení  vodou   
Materiál klikové skříně  hliník   
Kliková hřídel     
Počet hlavních ložisek     
Hmotnost kg    
Rozvod  DOHC   
Pohon rozvodu     
Počet uložení vaček     
Počet ventilů na válec  4   
Rozteč válců mm    
Zdvihový objem l 4,395   
Vrtání mm 89   
Zdvih mm 88,3   
Poměr zdvih/vrtání  0,99   
Střední rychlost pístu m/s    
Otevírání/zavírání sacího 
ventilu 
    
Otevírání/zavírání výfukové-
ho ventilu 
    
Zdvih sacího/výfukového 
ventilu 
mm    
Délka ojnice mm 138,5   
Kompresní poměr  10,0:1   
Palivo  95 – 98   
Jmenovitý výkon kW 418   
Specifický výkon kW/l 95,11   
Výkonová hmotnost kg/kW 0,00   
Točivý moment Nm 680   
Specifický točivý moment Nm/l 154,72   
Přeprava směsi  vstřikování   
Výrobce  Bosch   
Model  MEVD17.2.8   
Zapalování     
Řízení zapalování     
Alternátor     
Přeplňování  2 twin-scroll tur-
bodmychadla 
  
Jiné  TVDI   
     
Rok uvedení (vývoje)  2012   
     
DK senzor detonačního spalování 
VANOS variabilní časování ventilů 
VCA vodou chlazený alternátor 
VALVETRONIC variabilní zdvih sacích ventilů 
TVDI přeplňování, Valvetronic a HPI 
HPI vstřikování s vysokou přesností 
Otevírání a zavírání sacích a výfukových ventilů je vždy bráno k horní, resp. dolní úvrati. 
